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(3) Verfahren zum Schutz lebender Objekte bei einem ZusammenstoS mit einem Fahrzeug sowie ein Fahrzeug mit 
einer Steuervorrichtung zur Durchfuhrung des Verfahrens 

(57) Die Erfindung betrifft ein Verfahren zum Schutz leben- 
der Objekte, insbesondere Fuftgangern, bei einem Zu- 
sammenstoS mit einem Fahrzeug, wobet mittels Senso- 
ren am Fahrzeug einerseits Parameter uber die Bewe- 
gung des Fahrzeugs und/oder die Relativbewegung zum 
Objekt sowie andererseits Parameter von Objekren im 
Nahbereich des Fahrzeugs (bspw. deren AufSenabmafSe, 
Schwerpunktslage und Kopf position) erfasst werden, aus 
diesen Parametern die Art des Zusammenstoftes und die 
zu erwartende Art des nachfolgenden Auftreffens des Ob- 
jektes auf der Fahrbahn abgeleitet werden. Am Fahrzeug 
vorgesehene Schutzmittel werden dann entsprechend in 
Abhangigkeit der zu erwartenden Art des Auftreffens des 
Objektes auf der Fahrbahn gesteuert, vorzugsweise der- 
art f dass der Auftreffwinkel reduziert wird und das Objekt 
B moglichst nicht unmittelbar direkt mit dem Kopf auf- 
schlagt. 
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Beschreibung 

[0001] Die Erfindung betrifft ein Verfahren zum Schutz 
lebender Objekte, insbesondere FuBgangern, bei einem Zu- 
sammenstoB mit einem Fahrzeug sowie ein Fahrzeug mit ei- 5 
ner Steueryorrichtung zur Durchfuhrung des Verfahrens. 
[0002] Der Schutz insbesondere lebender Objekte bei ei- 
nem ZusammenstoB mit einem Fahrzeug und entsprechende 
Schutzmittel sind in vielfaltiger Ausgestaltung und seit lan- 
gem (bspw. US 13 42 402 von 1920) bekannt. So wurden io 
abkippende Frontbereiche (US 4,015,870), Schwenkarme 
zum Ausheben von FuBgangern, nachgiebige Frontbereiche 
(EP 1090818), ankippbare Motorhauben (DE 197 12 961, 
DE 197 21 565, EP 0 926 018, DE 199 22459) als auch 
sich auBen am Fahrzeug entfaltende Airbags (DE 26 13 748, 15 
DE 27 11 338, DE 43 20 226, EP 1 024 063) bereits disku- 
tiert. Dabei wird immer der selbstverstandlich besonders 
kritische Primaraufprall des FuBgangers betrachtet. Der EP 
0 649 776 ist bereits ein Sicherheits-Management-System 
zu entnehmen, bei dem ins Lenk- oder Bremssystem so ein- 20 
gegriffen wird, dass zumindest die Auswirkungen von Un- 
fallen gemildert wird. Die DE 199 23 708 und 
WO 99/38718 betrachten die entsprechende Anpassung der 
FahrzeugstoBdampfer zur Veranderung der Fahrzeugnei- 
gung im Falle eines Zusammenstosses. Auch diese MaBnah- 25 
men konnen auf den Schutz lebender Objekte ausgerichtet 
werden, wie der JP 40468 14 (Anmelder Nissan, veroff. 
17.02.92) zu entnehmen ist. 

[0003] Der nachfolgende Sekundaraufprall des FuBgan- 
gers zuriick auf die Fahrbahn wird dabei kaum betrachtet. 30 
Die Airbag-Vorrichtung aus der JP 08183423 soil den FuB- 
ganger nicht nur beim Primaraufprall schutzen, sondern sich 
dabei so um diesen schlieBen und sich ablosen, dass er auch 
noch beim Zuruckfallen auf die Fahrbahn geschutzt wird. 
Die JP 2001001852 (Anmelder Toyota, veroff. 01.09.2001) 35 
beschreibt zudem eine airbagahnliche Einrichtung zum 
Schutz eines FuBgangers gegen einen Aufprall zuriick auf 
die Fahrbahn bestchend aus cincm sich zunachst flach ubcr 
einen Bereich der Fahrbahn erstreckendes Kissen (vgl. Fig, 
2-4 der JP 2001001852), welches nachfolgend zusatzlich 40 
nach oben entgegen der Fahrtrichtung hochgezogen und den 
FuBganger so vor einem Herunterrutschen von der Motor- 
haube schutzen soil (vgl. Fig, 7 der JP 2001001852). 
[0004] Dariiber hinaus wurden beispielsweise auf dem 
Kongress "Schutz der FuBganger bei Kollisionen mit PKW" 45 
vom 20.-21.6.2001 in Munchen, veranstaltet vom Haus der 
Technik e. V. Essen von Prof. Dr.-Ing. habil. Gustav Kasa- 
nicky und Prof Dipl.-Ing. Dr. techn. Hermann Steffan "Der 
Einfluss des Fahrzeug-Frontgestaltung auf die Bewegung 
des FuBgangers beim Pkw-FrontalaufpralT Programme vor- 50 
gestellt, mit denen anhand von Parametern eines Objektes 
der ZusammenstoB und nachfolgende Aufprall auf die Fahr- 
bahn simuliert werden kann. 

[0005] Aufgabe der Erfindung ist es, den Schutz lebender 
Objekte bei einem ZusammenstoB mit einem Fahrzeug wei- 55 
ter zu verbessern. 

[0006] Dazu wird vorgeschlagen, mittels Sensoren am 
Fahrzeug einerseits Parameter uber die Bewegung des Fahr- 
zeugs und/oder die Relativbewegung zum Objekt sowie an- 
dererseits Parameter von Objekten im Nahbereich des Fahr- 60 
zeugs zu erfassen, aus diesen Parametern die Art des Zu- 
sammenstosses und die zu erwartende Art des nachfolgen- 
den Auftreffens des Objektes auf der Fahrbahn abzuleiten 
und am Fahrzeug vorgesehene Schutzmittel in Abhangigkeit 
der zu erwartenden Art des Auftreffens des Objektes auf der 65 
Fahrbahn zu steuern. 

[0007] Grundgedanke dieser Erfindung ist also, die vor- 
handenen Schutzmittel nicht nur hinsichtlich des Primarauf- 


pralls des Objektes auf das Fahrzeug auszurichten, sondern 
zumindest auch erganzend den dabei zu erwartenden Sekun- 
daraufprall des Objektes auf die Fahrbahn zu berucksichti- 
gen. Dabei hangt die Art des zu erwartenden Sekundarauf- 
pralls des Objektes auf die Fahrbahn maBgeblich von den 
besonderen Eigenschaften des Objektes, insbesondere der 
Lage des Schwerpunkts und Schwerpunktverteilung maB- 
geblich ab und ist bei den verschiedenen typischen Unfall- 
opfern bei ZusammenstoBen mit Fahrzeugen stark unter- 
schiedlich. Daher sollen insbesondere Parameter von Objek- 
ten im Nahbereich des Fahrzeugs erfasst werden, die fiir die- 
ses unterschiedliche Verhalten wahrend des Primar- und Se- 
kundaraufpralls entscheidend sind. Insbesondere wird ge- 
priift, ob das Objekt im Nahbereich einen Kopf aufweist und 
dessen Position erfasst. Gerade die Kopfposition ist bei Zu- 
sammenstoBen mit kleineren lebenden Objekten, insbeson- 
dere Kindern, auBerst entscheidend und kann eine entspre- 
chend angepasste Auslosung der Schutzmittel ermoglichen. 
Durch die Erfassung eines Bildes des Objektes im Nahbe- 
reich konnen weitere Aussagen uber das Objekt gemacht 
werden und entsprechend Uber einen Mustervergleich zuge- 
ordnete Parameter fur die Bewertung der Art des Zusam- 
menstoBes und die zu erwartende Art des nachfoigenden 
Auftreffens des Objektes auf der Fahrbahn abgeleitet wer- 
den. So konnen geeignete MaBnahmen, beispielsweise fur 
einen ZusammenstoB nicht nur mit einem FuBganger nor- 
maler GroBe, sondern auch bei einem ZusammenstoB mit ei- 
nem Kind, einem Radfahrer, einem Motorradfahrer, einem 
Kinderwagen und diversen Tieren mit unterschiedlich Ge- 
wichtsklassen, unterschieden und entsprechende angepasste 
Steuerungen fur die Schutzmittel vorgesehen werden. 
[0008] Aufgrund der Vielzahl moglicher Schutzmittel 
wird hierbei nicht individuell auf die jeweils fiir das kon- 
krete Objekt geeignete SteuerungsmaBnahme eingegangen, 
wobei eine Vielzahl von Schutzmitteln, insbesondere die 
Neigung der Fahrzeugfront und/oder der Motorhaube und/ 
oder des Gesamtfahrzeuges betrifft und diese Neigung in 
Abhangigkeit der zu erwartenden Art des Auftreffens des 
Objektes zunachst auf das Fahrzeug und damit aber auch auf 
die Fahrbahn gezielt gesteuert wird. Dabei soil insbesondere 
der Auftreifwinkel des Objektes auf die Fahrbahn verringert 
und vermieden werden, dass das Objekt mit dem Kopf di- 
rekt auf die Fahrbahn auftriffi. 

[0009] Die Erfindung soil nachfolgend anhand von Aus- 
fuhrungsbeispielen und Figuren naher erlaulert werden. 
Kurze Beschreibung der Figuren: 

[0010] Fig. 1 Erfassung von Parametern zur Bewertung 
der Art des ZusammenstoBes zwischen einem Objekt 1 und 
einem Fahrzeug 2 unmittelbar vor dem ZusammenstoB 
[0011] Fig. 2 AuftrefTen des Objektes 1 auf der Fahrbahn 
5 nach dem ZusammenstoB mit dem Fahrzeug 2 unmittelbar 
mit dem Kopf 11 auftreffend mit steilem Auflreffwinkel 
[0012] Fig. 3 AuftrefTen des Objektes auf die Fahrbahn 
mit geringem Auftrefrwinkel und keinem unmittelbaren di- 
rekten Kopfaufschlag 

[0013] Fig. 4 im Neigungswinkel verstellbare Motor- 
haube 3 

[0014] Fig. 5 Verstellung des Neigungswinkels der Mo- 
torhaube 3 in Abhangigkeit von der Position des Objektes 
relativ zum Fahrzeug 2 

[0015] Fig. 6 Vergleichsmuster Tier mittlerer GroBe und 
Masse 

[0016] Fig. 7 Vergleichsmuster Fahrrad- oder Motorrad- 
fahrer 

[0017] Fig. 8 Vergleichsmuster Kind 

[0018] Fig. 9 Vergleichsmuster Kinderwagen 

[0019] Fig. 10 Neigungswinkel der Fahrzeugfront ohne 

Eingriff in die Federung 
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[0020] Fig. 11 veranderter Neigungswinkel bei selektiver 
Steuerung der Dampfungselemente in den Vorder- und Hin- 
terradern 

(0021] Fig. 12 Neigungswinkel verstellung durch Eingriff 
in die Dampfungselemente selektiv zwischen rechter und 5 
linker Fahrzeugseite 

[0022] Fig. 13 Auffangflache 6 zum Schutz vor dem Auf- 
prall auf die Fahrbahn. 

f0023] Die Fig. 1 zeigt eine Verkehrssituauon unmittelbar 
vor dem ZusammenstoB eines Fahrzeuges 2 mit einem le- 10 
benden Objekt 1, hier zunachst einem erwachsenen FuBgan- 
ger, gezielt durch dessen Vergleichsmuster la. Das Fahrzeug 
2 verfugt uber Sensoren 4a, 4b, 4c, mittels denen einerseits 
Parameter uber die Bewegung des Fahrzeuges 2 oder die 
Relativbewegung zum Objekt 1 erfasst werden, also insbe- 15 
sondere der Abstand s und die Annahrungsgeschwindigkeit 
AV. Als Sensoren eignen sich dabei insbesondere optische 
Abstandssensoren oder vergleichbare Ultraschall- oder Ra- 
darsensoren. Es wird dabei die Position des Objektes 1 rela- 
tiv zum Fahrzeug 2 zumindest in Fahrtrichtung x vorzugs- 20 
weise, aber auch seitlich in y und in die Hochrichtung z er- 
fasst. 

[0024] Zudem werden vom Objekt 1 fur dieses signifikant 
Parameter erfasst, wie z. B. dessen Hohe 1 0 , die Flache des 
Objektes A und die Hohe li des Schwerpunktes 12, wobei 25 
dies beispielsweise aus der Flache in Verteilung A mit Nahe- 
rung ableitbar ist sowie bei Vorhandensein eines Kopfes 11 
dessen Hohe 1 2 bezuglich der Fahrbahn 5. 
[0025] Aus diesen Parametern kann die Art des Zusam- 
menstoBes mit dem Fahrzeug 2, also der sogenannte Primar- 30 
aufprall, als auch in Zusammenhang mit den Eigenschaften 
des Fahrzeuges 2 die zu erwartende Art des nachfolgenden 
Objektes 1 auf die Fahrbahn 5, also der hier betrachtete Se- 
kundaraufprall, abgeleitet werden. Fiir diese Ableitung lie- 
gen bereits, wie eingangs erwahnt, entsprechende numeri- 35 
sche Verfahren zur Verfugung, mit denen anhand von Para- 
metern der ZusammenstoB und der nachfolgende Aufprall 
auf die Fahrbahn simulicrt werden konncn. Dies wird nun 
dazu eingesetzt, am Fahrzeug vorgesehene Schutzmittel in 
Abhangigkeit der zu erwartenden Art des AuftrefFens des 40 
Objektes 1 auf der Fahrbahn 5 zu steuem, d. h. die Schutz- 
mittel nicht nur auf den Primaraufprall auszurichten, son- 
dern gezielt auch zumindest erganzend den Schutz vor dem 
oder beim Sekundar aufprall zu beriicksichtigen. Selbstver- 
standlich wird dabei grundsatzlich in an sich bekannter 45 
Weise zunachst eine optimale Schutzwirkung fur den Pri- 
maraufprall zu suchen sein, jedoch bestehen durchaus Mog- 
lichkeiten zudem den Sekundaraufprall weiter zu beeinflus- 
sen und die dabei auftretenden Verletzungen zu reduzieren. 
[0026] Wie die nachfolgenden Fig. 2 und 3 verdeutlichen 50 
sollen, ist besonderes Augenmerk dieses Verfahrens der zu 
erwartende Auftreffwinkel P des Objektes 1 auf die Fahr- 
bahn 5 sowie das Korperteil des Objektes 1, mit dem es auf 
die Fahrbahn 5 auftrifft. So zeigt Fig. 2 den klassischen Fall 
eines Uberwurfs eines FuBgangers uber das Fahrzeug 2 mit 55 
einem nachfolgenden steilen Auftreffwinkel p und zudem 
einem auBerst kritischen Aufprall mit dem Kopf 11, was in 
einer Vielzahl von Fallen zu todlichen Verletzungen fuhrt. 
Durch geeignete Steuerung der Schutzmittel wird daher das 
Objekt 1 bereits beim Primarauftreffen auf das Fahrzeug 2 60 
so beeinflusst, dass sich der Auftreffwinkel auf die Fahr- 
bahn verringert, wie in Fig. 3 zu erkennen und insbesondere 
auBerdem oder alternativ das Objekt so gedreht uber oder 
wieder zuriick vor das Fahrzeug geleitet wird, dass es nicht 
direkt mit dem Kopf 11 auf die Fahrbahn 5 auftrifft. Unter 65 
dem direkten Auftreffen des Kopfes U wird dabei der in 
Fig. 2 gezeigte Fall verstanden. Einen ganzlichen Aufprall 
des Kopfes 11 auf die Fahrbahn 5 zu vermeiden, bedarf be- 


sonderer Auffangflachen, die nachfolgend erganzend als 
Schutzmittel noch dargestellt werden sollen. 
[0027] Um eine derartige Veranderung des Auftreffwin- 
kels p und des auftreffenden Korperteils des Objektes 1 zu 
erreichen, zeigt Fig. 4 als ein geeignetes Schutzmittel 3 eine 
in ihrem Neigungswinkel verstellbare Motorhaube 3, wobei 
diese sowohl im Neigungswinkel ax in x-Richtung als auch 
im Neigungswinkel ay in y-Richtung senkrecht zur Fahrt- 
richtung x getrennt steuerbar ist, mittels zweier unabhangi- 
ger Stellvorrichtungen 3a und 3b, so dass die Gesamtnei- 
gung der Motorhaube 3 als Primaraufprallflache in Abhan- 
gigkeit von den Parametem des Fahrzeuges 2 und des Ob- 
jektes 1 in Abhangigkeit der zu erwartenden Art des Auf- 
trefFens des Objektes 1 auf der Fahrbahn 5 gesteuert werden 
kann. Der Neigungswinkel ay in y-Richtung senkrecht zur 
Fahrtrichtung x ist dabei insbesondere in Abhangigkeit von 
der Position des Objektes 1 in y-Richtung abhangig, wie in 
Fig. 5 skizzenhaft angedeutet Wird also das Objekt 1 vom 
Fahrzeug 2 nicht mittig, sondem seitlich versetzt erfasst, so 
kann der Neigungswinkel ay mittels der separat steuerbaren 
Verstellvorrichtung 3a und 3b entsprechend angepasst wer- 
den. 

[0028] Die Fig. 11 und 12 zeigen nun alternativ oder er- 
ganzend dazu den Hingriff in das Dampfungssystem des 
Fahrzeuges zur Veranderung des Neigungswinkels der Fahr- 
zeugfront zwecks entsprechender Veranderung des zu er- 
wartenden AuftrefFens des Objektes 1 auf die Fahrbahn 5. 
Lassen sich die Dampfungselemente aller vier Rader separat 
steuern, so kann damit der Neigungswinkel ax in Fahrtrich- 
tung x als auch der Neigungswinkel ay senkrecht zur Fahrt- 
richtung angepasst werden. Auch diese in den Fig. 10 bis 12 
gezeigte MaBnahme beeinflusst zunachst die Art des Zu- 
sammenstosses des Objektes 1 mit dem Fahrzeug 2 und dar- 
iiber auch die zu erwartende Art des AuftrefFens des Objek- 
tes 1 auf die Fahrbahn 5. 

[0029] Vorzugsweise werden die Objekte 1 mittels eines 
oder mehrerer optischer Sensoren als Bilder erfasst und 
dicsc Bilder mit gcspcichcrtcn Mustcrn vcrglichcn, wobei 
jedem gespeicherten Muster entsprechende Parameter zuge- 
ordnet sind, die fur die Bewertung der Art des Zusammen- 
stosses und der zu erwartenden Art des nachfolgenden Auf- 
trefFens des Objektes 1 auf die Fahrbahn 5 abgelegt sind. Es 
erfolgt also eine Art Objekterkennung, was den besonderen 
Vorteil hat, dass neben direkt opusch erfassbaren Parame- 
tem auch iiber die erkannte Art des Objektes weitere Para- 
meter zur Verfugung stehen, die nicht direkt optisch erfass- 
bar sind. Zu den direkt optisch erfassbaren Parametem zah- 
ien insbesondere die AuBenabmaBe und die daraus resuitie- 
rende Gesamtflache A des Objektes, aus der die Lage des 
Schwerpunktes 12 zumindest naherungsweise ableitbar ist, 
wie bereits anhand von Fig. 1 einleitend erlautert wurde. Die 
Bildmustererkennung ermoglicht daruber hinaus auch ver- 
schiedene Arten von Objekten 1 zu erkennen und unter- 
schiedliche SchutzmaBnahmen vorzusehen. Als zu unter- 
scheidende Objekte werden dabei insbesondere neben ei- 
nem erwachsenen FuBganger la (vgl. Fig. 1) auch andere le- 
bende Objekte, beispielsweise Here lb (vgl. Fig. 6), Fahr- 
radfahrer lc (vgl. Fig. 7), Kinder Id (im Vergleich zu einem 
Erwachsenen la in Fig. 8 skizziert), als auch Kinderwagen 
le (in Fig. 9) erkannt. Direkt ableitbar sind dabei jeweils aus 
dem Bild aus den AuBenabmaBen A die Flache des Objektes 
1 und damit naherungsweise deren zu erwartende Schwere 
als auch die Lage, insbesondere die Hohe LI des Schwer- 
punktes 12. Zudem kann der wegen seiner Verletzungsge- 
fahr besonders berucksichtigende Kopf 11 als gesondertes 
Masseobjekt erfasst werden und dessen Hohe L2 gesondert 
berucksichtigt werden. Neben diesen Parametern kann mit- 
tels der Erkennung des Objektes la bis le jedoch zudem 
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eine Aussage iiber dessen Korpersteifigkeit und Haftung auf 
der Fahrbahn geschlossen werden. So ist die Haftung eines 
erwachsenen FuBgangers la deutlich hoher als die eines 
Fahrradfahrers oder eines Kindes Id. Werden zudem noch 
zusatzliche Parameter iiber die Fahrbahn, beispielsweise die 5 
Reibungszahl erfasst, konnen auch diese Parameter bei der 
Ableitung der Art des ZusammenstoBes mit berucksichugt 
werden. Ziel ist dabei fur das jeweilige Objekt die am Fahr- 
zeug vorgesehenen Schutzmittel so zu steuern, dass die zu 
erwartende Art des Auftreffens des Objektes 1 auf der Fahr- io 
bahn 5 zu moglichst geringen Verletzungen fiihrt. Insbeson- 
dere kann bei der Objekterkennung auch der Schutz auf das 
lebende Objekt optimiert werden und nicht durch Begleitge- 
genstande, wie bspw. das Fahrrad/Motorrad gestort werden. 
[0030] Neben der Anpassung des Neigungswinkels ax is 
und ay im Primaraufprall kann auch die Auslosung anderer 
Schutzmittel, wie beispielsweise Fangnetze oder Airbags im 
AuBenbereich des Fahrzeuges gezielt in Abhangigkeit von 
dem erwartenden Auftreffen des Objektes 1 auf der Fahr- 
bahn 5 abhangig gemacht werden, sofem deren Wirkung 20 
beim Primaraufprall nicht oder nicht in vollem Umfang er- 
forderlich ist. 

[0031] Vorzugsweise ist jedoch zusatzlich als Schutzmit- 
tel 6 eine in Fig. 13 gezeigte Auffangflache vorgesehen, die 
sich iiber einen Teil der Fahrbahn legt und so das Objekt 1 25 
beim Auftreffen auf die Fahrbahn 5 zusatzlich schutzt. 
Hierzu wird hinsichtlich altemativen Ausgestaltungen als 
Stand der Technik auf der eingangs genannten 
JP 2001001852 verwiesen. Die Auffangflache 6 wird dabei 
nur dann ausgelost, wenn ein Auftreffen des Objektes 1 in 30 
dem von der Auffangflache 6 abdeckbaren Bereich auf der 
Fahrbahn 5 zu erwarten ist. Auch in diesem Fall wird also 
das Schutzmittel 6 in Abhangigkeit der zu erwartenden Art 
des Auftreffens des Objektes 1 auf der Fahrbahn 5 gesteuert. 
[0032] Nahezu alie FuBgangerschutzmittel weisen unter 35 
Beriicksichtigung der erforderlichen Schutzwirkung Primar- 
aufprall eine Moglichkeit auf, den FuBg anger oder andere 
lcbcndc Objcktc 1 beim ZusammcnstoB mit dem Fahrzcug 2 
auch hinsichtlich des Sekundaraufpralls auf die Fahrbahn 5 
zu beeinflussen und so den Schutz f ur die Objekte zu verbes- 40 
sern. 

Patentanspruche 

1. Verfahren zum Schutz lebender Objekte (1), insbe- 45 
sondere FuBgangern, bei einem ZusammenstoB mit ei- 
nem Fahrzeug (2), 

a) wobei mittels Sensoren (4a, 4b, 4c) am Fahr- 
zeug (2) 

al) einerseits Parameter iiber die Bewegung 50 
des Fahrzeugs und/oder die Relativbewe- 
gung (s, AV) zum Objekt sowie 
a2) andererseits Parameter (lo, U, h, A) von 
Objekten (1) im Nahbereich des Fahrzeugs 
(2) erfasst werden, 55 

b) aus diesen Parametem die Art des Zusammen- 
stosses und 

c) die zu erwartende Art des nachfolgenden Auf- 
treffens des Objektes (1) auf der Fahrbahn abge- 
leitet werden und 60 

d) am Fahrzeug vorgesehene Schutzmittel (3, 6) 
in Abhangigkeit der zu erwartenden Art des Auf- 
treffens des Objektes (1) auf der Fahrbahn (5) ge- 
steuert werden. 

2. Verfahren nach Anspruch 1, wobei als Parameter 65 
der Objekte im Nahbereich deren AuBenabmaBe (A) 
mittels eines optischen Sensors (4a, 4b) erfasst werden 
und daraus deren vermutlicher Schwerpunkt (12) abge- 
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leitet wird. 

3. Verfahren nach Anspruch 1 oder 2, wobei mittels ei- 
nes optischen Sensors (4a, 4b) erfasst wird, ob das Ob- 
jekt (1) im Nahbereich einen Kopf (11) aufweist und 
dessen Position erfasst wird. 

4. Verfahren nach einem der vorangehenden Ansprii- 
che, wobei mittels eines optischen Sensors (4a, 4b) ein 
Bild (A) des Objektes im Nahbereich erfasst und dieses 
Biid mit gespeicherten Mustern (la, lb, lc, Id, le) ver- 
glichen wird, wobei fur jedes gespeicherte Muster zu- 
geordnete Parameter (11, 12) fur die Bewertung der Art 
des Zusammenstosses und die zu erwartende Art des 
nachfolgenden Auftreffens des Objektes (1) auf der 
Fahrbahn (5) abgelegt sind. 

5. Verfahren nach Anspruch 4, wobei fiir jedes Muster 
als Parameter der Schwerpunkt des Gesamtobjektes 
(12), die Position des Kopfschwerpunktes (11) und die 
Steifigkeit des Gesamtobjektes abgelegt sind. 

6. Verfahren nach einem der vorangehenden Anspru- 
che, wobei mittels Aufprallsensoren (4d) wahrend des 
Aufpralls der weitere Verlauf des Zusammenstosses er- 
fasst und die zu erwartende Art des nachfolgenden 
Auftreffens des Objektes (1) auf der Fahrbahn (5) an- 
gepasst werden. 

7. Verfahren nach einem der vorangehenden Ansprii- 
che, wobei aus den Parametem ein zu erwartender Auf- 
treffwinkel (fi) des Objektes (1) auf die Fahrbahn (5) 
abgeleitet wird. 

8. Verfahren nach Anspruch 7, wobei die Schutzmittel 
(3) derart gesteuert werden, dass dieser Auftreffwinkel 
(P) verringert wird. 

9. Verfahren nach einem der vorangehenden Ansprii- 
che, wobei aus den Parametem abgeleitet wird, mit 
welchem Korperteil das Objekt auf die Fahrbahn auf- 
trifft. 

10. Verfahren nach Anspruch 9, wobei die Schutzmit- 
tel derart gesteuert werden, dass das Objekt (1) zumin- 
dest nicht dirckt mit dem Kopf (11) auf die Fahrbahn 
(5) auftrifft. 

11. Verfahren nach einem der vorangehenden Ansprii- 
che, wobei als Schutzmittel (3) eine Verstellvorrich- 
tung fiir die Neigung der Fahrzeugfront und/oder der 
Motorhaube und/oder des Gesamtfahrzeugs vorgese- 
hen ist und die Neigung (a) in Abhangigkeit der zu er- 
wartenden Art des Auftreffens des Objektes auf der 
Fahrbahn gesteuert wird. 

12. Verfahren nach einem der vorangehenden Ansprii- 
che, bei dem als Schutzmittel (6) eine sich iiber einen 
Teil der Fahrbahn legende Auffangflache vorgesehen 
ist und diese in Abhangigkeit der zu erwartenden Art 
des Auftreffens des Objektes auf der Fahrbahn (5) ge- 
steuert wird. 

13. Verfahren nach Anspruch 12, wobei die Auffang- 
flache nur dann ausgelost wird, wenn ein Auftreffen 
des Objektes (1) in dem von der Auffangflache (6) ab- 
deckbaren Bereich zu erwarten ist. 

14. Verfahren nach einem der vorangehenden Anspru- 
che, wobei zusatzlich Parameter der Fahrbahn, insbe- 
sondere die Reibungszahl, erfasst und bei der Ablei- 
tung der Art des Zusammenstosses mit beriicksichtigt 
werden. 

15. Fahrzeug (2) mit einer Steuervorrichtung zur 
Durchfuhrung des Verfahrens nach einem der vorange- 
henden Anspruche 

a) mit Sensoren (4a, 4b, 4c, 4d) zur Erfassung 
al) einerseits von Parametem (s, AV) iiber 
die Bewegung des Fahrzeugs und/oder die 
Relativbewegung zum Objekt sowie 
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a2) andererseits von Parametern von Objek- 
ten (lo, 1l, h, U, 12) im Nahbereich des Fahr- 
zeugs, 

b) wobei die Steuervorrichtung aus diesen Para- 
metern die Art des Zusammenstosses und die zu 
erwartende Art des nachfolgenden Auftreffens 
des Objektes (1) auf der Fahrbahn (5) abgeleitet 

c) mit Schutzmitteln (3, 6), wobei diese von der 
Steuervorrichtung in Abhangigkeit der zu erwar- 
tenden Art des Auftreffens des Objektes (1) auf 
der Fahrbahn (5) gesteuert werden. 
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AN: PAT 2003-315055 

TI : Protection for pedestrians/animals in collision with 

vehicles, involves controlling protective devices on vehicle 
depending on anticipated type of impact of object on road 
derived from measurements 

PN: DE10141730-A1 

PD: 06.03.2003 

AB: NOVELTY - The method involves detecting (2a-2c) parameters 

of the movement of the vehicle (2) and/or the relative movement 
of the pedestrian/animal (1) and parameters of pedestrian in 
the immediate vicinity the vehicle, deriving the type of 
collision and the anticipated type of the subsequent impact of 
the pedestrian on the road and controlling protective devices 
on the vehicle depending on the anticipated type of impact of 
the pedestrian on the road. DETAILED DESCRIPTION - AN 
INDEPENDENT CLAIM is also included for the following: a vehicle 
with a controler for implementing the method. ; USE - For 
protection of pedestrians/animals in collision with vehicles. 
ADVANTAGE - Protection of pedestrians and animals in collision 
with vehicles is further improved. DESCRIPTION OF DRAWING (S) - 
The drawing shows a schematic representation of the detection 
of parameters for assessing the type of collision between a 
pedestrian and a vehicle Pedestrian/animal 1 vehicle 2 sensors 
4a-4c 
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